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Contribuția determinanta, hotări- 
toare în elaborarea și fundamenta- 
rea concepției revoluționare a parti- 
dului nostru privind apărarea -patriei 
2 către întregul popor a avut-o se- 
cretarul general al partiduiui, tovară- 
sul Nicolae Ceaușescu, care, -prin 
gindirea și cutezanța sa revoluţio- 
rară, prin spiritui creator şi excep- 
țonala putere de analiză a realități- 
lor şi fenomenelor lumii contempo- 
rane, a abordat într-o viziune nouă, 
în spiritul principiilor materialismu- 
lui dialectic şi istoric, ale socialis- 
mului științific, problemele pe care 
le ridică procesul ampiu și complex 
de edificare, consolidare și apărare 
a orinduirii noastre socialiste. 

Răspunderea privind conducerea 
și organizarea pregătirii tineretului 


pentru apărarea patriei, conferită 
Uniunii Tineretului Comunist la 
Plenara Comitetului Central al 


P.C.R. din noiembrie-decembrie 
1967, are semnificaţii cu largă rezo- 
ranță politică, determinind un rol 
activ al organizaţiei comuniste de ti- 
neret, al tinerei generaţii — puter- 
nică forță socială —, în grandiosul 
proces de edificare şi apărare a so- 
c'etății socialiste multilateral dezvol- 
tate și înaintare a României spre co- 
munism. 

Activitatea detașamenteior de pre- 
gâtire a tineretului pentru apărarea 
patriei, în spiritul celor mai nobile 
semnificații profund umaniste aie 
patriotismului socialist, îmbină în 
mod armonios munca pașnică de 
construcție a noii societăţi, de dez- 
voltare economico-socială a țării, cu 
misiunea sacră de apărare a patriei, 
a cuceririlor revoluționare ale popo- 
rului nostru. 

În lumina Programului adoptat da 
Forumul tineretului, pregătirea pen- 
tru apărarea patriei urmăreşte în 
mod prioritar cultivarea la tineri a 


sentimentelor de dragoste față de 
patrie, partid şi popor, formarea 
multilaterală a acestora pentru 
muncă și viață, ca buni constructori 
și apărători ai patriei, 
hotăririi de a participa activ la tot ce 
se înfăptuieşte în România socia- 
listă, combaterea concepțiilor şi ma- 
nitestărilor şoviniste, retrograde, și 
amplificarea spiritului de solidaritate 
cu forțele progresiste de pretutin- 
deni. 

Bilanţul pe care îl putem realiza 
acum, la aniversarea a 65 de ani de 
la crearea Uniunii Tineretului Co- 
munist, demonstrează cu puterea de 
convingere a faptelor capacitatea 
arganizatorică și de acțiune, spiritul 
revoluționar al organizaţiei revolu- 
ționare a tinerei generaţii, rod al gri- 
jii şi atenţiei permanente acordate 
activităţii tineretului care pe bună 
dreptate este considerat viitorul în- 
suşi al naţiunii noastre socialiste de 
către partidul nostru, de secretarul 
său general, tovarăşul Nicolae 
Ceauşescu. 

In conformitate cu prevederile le- 
gale care reglementează pregătirea 
tineretului pentru apărarea patriei, la 
această activitate participă tineri — 
băieţi şi fete — cetățeni ai RSR, 
începînd cu elevii clasei a V-a, pe 
toată durata şcolarității, tinerii din 
unități economice, instituții și co- 
mune, în virstă de pină la 20 de ani. 
În îndeplinirea sarcinilor ce le revin, 
Uniunea Tineretului Comunist și Or- 
ganizația Pianierilor sint sprijinite de 
Ministerul Apărării Naţionale, Minis- 
terul de Interne, Statul Major al Găr- 
zilor Patriotice de la C.C. ai P.G. R., 
Ministerul Educaţiei şi Învățămintu- 
lui, de alte ministere şi organe cen- 
trale cu atribuții stabilite prin lege. 

Pentru coordonarea eforturilor tu- 
turor factorilor cu atribuții în pregă- 
tirea tineretului pentru apărarea pa- 
triei, la C.C. al U.T.C., funcționează 
Comandamentul Central al pregătirii 
tineretului pentru apărarea patriei 
care își desfășoară activitatea sub 


„conducerea Biroului Comitetului 
' Central al U.T.C,, 


iar din punct de 
vedere operativ, a primului secretar 
al C.C. al U.T.C. Tinerii participanți, 
în funcție de virstă, sint cuprinși în 
patru cicluri de pregătire, fiecare cu 
durata a doi ani de instruire. Pentru 
tinerii din unitățile de învățămînt 
anul de instrucţie coincide cu anul 


dezvoltarea. 


șcalar, iar orele de pregătire sint cu- 
prinse în orarul activității școlare. 
Pentru tinerii din unităţile econo- 
mice, întreprinderi şi comune anul 
de instrucţie se întinde pe perioada 
februarie-noiembrie. Centrul de pre- 
gătire este forma organizatorică de 
bază şi se constituie la nivelul între- 
prinderilor, instituțiilor economice, 
unităților de învățămînt, comunelor 
sau mai multor întreprinderi, institu- 
ţii, şcoli apropiate, atunci cînd luate 
independent au un număr mic deti- 
neri. 

Pregătirea de specialitate a tineri- 
lor se realizează prin efectuarea te- 
melor, planificate prin programul de 
pregătire, instruire în cadrul cercuri- 
lor tehnico-aplicative cu profil obli- 
gatoriu în limita a 20 de ore anual, 
participarea la taberele centrale or- 
ganizate pe diferite discipline. 

Avindu-se în vedere gradul sporit 
de atractivitate, posibilităţile oferite 
pentru petrecerea plăcută și utilă a 
timpului liber, crearea premiselor 
pentru ca tinerii cu aptitudini să de- 
vină apți pentru practicarea sportu- 
lui de performanţă, de o largă parti- 
Cipare se bucură cercurile tehni- 
co-aplicative cu profil facultativ. 

În anul 1986 funcționau aproape 
3 500 cercuri tehnico-aplicative la 
care erau cuprinși peste 71 000 de 
tineri. 

In spiritul sarcinilor trasate de se- 
cretarul general al partidului la Con- 
gresul Ştiinţei și Invățămintului, pri- 
vind educarea multilaterală și stimu- 
larea creativității științifice și tehnice 
a tineretului, însușirea celor mai noi 
cuceriri ale științei și cunoașterii 
umane, sporturile tehnico-aplicative 
reprezintă un domeniu cu largi posi- 
bilități de promovare a progresului 
tehnico-știinţitic care, prin conținu- 
tul și formula de desfășurare a pro- 
gramului instructiv și competițional, 
pot aduce o remarcabilă contribuţie 
la formarea cadrelor de specialitate 
în ramuri importante ale economiei 
naţionale şi la întărirea capacităţii 
de :apărare a patriei. 

Cercurile tehnico-aplicative facul- 
tative sint organizate pe lingă între- 
prinderi, şcoli și licee, cluburi și 


case de cultură, ale științei şi tenni- 
- cii pentru tineret, cluburi și asociaţii 
sportive. Activitatea în cadrui cercu- 
rilor tehnico-aplicative se desfă- 
şoară pe baza unui program de pre- 


gătire și antrenament, com 
anual cu criteriile incluse în 

zările privind organizarea ş 

şurarea concursurilor la spo tu 
tehnico-aplicative din cadru! Cu 
U.T.C.“. Dotarea cu materiale 
face din fonduri proprii, precum 
prin planul de investiții a CC 
U.T.C. 

La sporturile tehnico-aplic 
organizează tabere centrale de 
struire în vacanţele școlare ae sa 
lor, concursuri cu faze de mai 
oraşe, municipii şi județe și finz'e 
țară dotate cu „Cupa UTC 
anul 1987, finalele pe țară vor îi 2 
tate cu Cupa „A 65-a aniversara 
creării Uniunii Tineretului Com 
nist“ și se vor organiza la urmâăta 
rele profiluri: schi-biatlon, radic 
matorism unde scurte și ultrascur 
precum și telegrafie sală, modei: 
(aero, racheto, navo, automodelis 
modelism feroviar și modele sz 
țiale) care se desfăşoară în cas 
„Salonului național de modelisn 
deltaplanism, radiogoniometr 
judo, karting, orientare turistică 
parașutism aeronavă. 

În anul aniversării a 65 de an 
la crearea U.T.C., beneficiind 
orientări și sarcini precise trasate 
Directiva Comandantului supre 
privind pregătirea militară, politi 
și de acțiune a gărzilor patriotice 
detașamentelor de pregătire a tir 
retului pentru apărarea patrie 
perioada 1986—1990, de „Program 
activității Uniunii Tineretului Com 
nist privind educarea comunistă, ! 
voluționară a tinerei generații < 
patria noastră, participarea tot n 
activă a întregului tineret la dezv 
tarea economico-socială a țăr 
înfăptuirea măreţelor obiective î 
Programului și Hotărtrilor Corzi 
sului al XIll-lea alP.C.R. de taur 
a societății socialiste multilatei 
dezvoltate și înaintare a Roman 
spre comunism" adoptat la Forum 
tineretului avînd condiţiile organiza 
torice, baza tehnico- materială şi € 
periența pozitivă acumulată, detas 
mentele de pregătire a tineretu 
pentru apărarea patriei sint putere 
mobilizate, angajâte cu toată hotă 
ea şi elanul tineresc în obținerea 
rezultate superioare la toate categ 
riile de pregătire. 

DOREL ri 


adjunct şei de secție la CC a 
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După aproximativ 15 ani de experienţă 
” domeniul construcţiei de motoare 
11904—1920), fraţii de origine germană 
Fred și August Duesenberg au realizat un 
"m model de autoturism botezat Due- 
senberg A. Inițial Fred a lucrat motoare 
Rambler în Wisconsin, apoi la firma „The 
Mason Car”, automobile cu motoare cu 
so cilindri opuși (1 200 dolari) și apoi 
motoare cu 4 cilindri la „Duesenberg Mo- 
'or Company“ şi Saint-Paul din Minne- 
sota. Declanşîndu-se războiul, firma Due- 
senberg va începe să fabrice motoare 
pentru aviația şi armata americană (mo- 
“oare cu arbori cu came și patru supape 
pe cilindru pentru avioane de instrucţie), 
apoi motoare cu 6 cilindri Bugatti, modi- 
"cate, motoare cu 12 și 16 cilindri pentru 
armată, motoare cu 4 cilindri de 160 CP 
pentru autovehicule terestre. 

Pentru a-şi deschide o nouă firmă în 
'"dianapolis, Duesenberg a vîndut vechea 
uzină firmei „Willys Motor“ şi drepturile 
pentru firma „Rochester Motor Com- 
pany”. A început astfel în 1920 a construi 
motoare cu 12 cilindri, iar trei autotu- 
rsme din patru — dotate cu astfel de mo- 
'oare — au ocupat locul 3, 4 și 6 la prima 
participare la cursa de 500 de mile. Apoi 
Duesenberg a pregătit un motor de 16 ci- 


Indri pentru un autoturism special, cu Cc 


care Tommy Milton a depăşit viteza de 
250 km/oră la Daytona. 

in această perioadă, la Indianapolis, 
Duesenberg s-a preocupat mai întîi de 
activități automobilistice sportive, repur- 
"nd diferite succese și locul 1: în 1924 
prin Corun şi Boyer la viteza medie de 
158 km/oră), în 1925 (prin Peter de Paolo 
a 162 km/oră) şi în 1927 (prin Souders la 
158 km/oră). 

in paralel, Duesenberg a proiectat un 
autoturism de mare clasă „Model A“ ex- 
pus la Salonul „Commodore Hotel“ din 


octombrie 1920. Motorul — derivat 
dintr-un alt motor de curse cu cilindreea 
de 3 000 cm3 — cu 8 cilindri în linie, cu 
un singur arbore cu came în cap şi două 
supape pe cilindru (la cel de curse erau o 
supapă de admisiune și două de evacu- 
are pe fiecare cilindru), pistoane din alu- 
miniu (sau la cerere din fontă), alezajul x 
cursa de 73 x 127 mm, puterea de 88 CP 
la turaţia de 3 600 rot/min. Cutia de vi- 
teze avea trei trepte, iar suspensia faţă și 
spate cu arcuri semieliptice. Acest model 
A a fost primul automobil american care 
avea frine hidraulice pe toate cele patru 
“rai, punte față tubulară și pneuri tip „ba- 
on“. 


Pentru a „acoperi“ preţul de cost foarte 
piperat (8 300 dolari), frații Duesenberg 
au demonstrat calitățile excepţionale ale 
automobilului, parcurgînd — pe pista de 
la Indianapolis, fără oprire — distanţa de 
5 000 km (echivalentă cu traversarea teri- 
toriului american) cu viteza medie de 111 
km/oră(la schimbarea cu benzină și apă). 

În 1922, după doi ani de îmbunătățiri, 
au început a se fabrica în serie aceste au- 
tomobile astfel: 92 bucăţi în 1922, 140 bu- 
căţi în 1923 și în final aproximativ 500 bu- 
căți, dintre care s-a executat și un model 
tit „X*“ cu puterea de la 88 CP la 100 


Cu toate aceste succese, şi celebritate, 
firma Duesenberg, fiind falimentară, a 
avut şansa de a fi ajutată de către EL. 
Cord (care în 1924 a preluat firma „Au- 
burn“. Revitalizată astfel și cu ambiţii mai 
mari, firma Duesenberg expune la Salo- 
nul din New York în 1928 modelul „J“ pe 
a! cărui radiator figurau sigla cu vulturul 
şi inscripția „Duesenberg Strait Eight“, 
adică cea mai bună maşină americană cu 
motor cu 8 cilindri. Motorul avea deci 8 
cilindri în linie (alezajul x cursa de 95 x 


-a se deosebi de modelul „J”, 


120.5 mm), cu doi arbori cu came în cap, 
patru supape pe cilindru, bielele din aliaj 
de alumiriu, dezvoltind la cilindreea de 
6 900 cm: o putere de 265 CP la 4250 
rot/min și o viteză maximă de 186 
km/oră. !nteresant era că în 21 de se- 
cunde atingea 180 km/oră, timp în care 
erau considerate pornirea de pe loc și 
oprirea. Cutia automobilului avea, de ase- 
menea, trei trepte de viteză (în a 2-a atin- 
gea 160 km/oră!), iar suspensia faţă și 
spate avea arcuri semieliptice integrate 
cu amortizoare. Motorul proiectat în în- 
tregime de Fred D. a fost pus la punct și 
fabricat în serie de Lycomind de Williams- 
port în Pennsylvania. Alte particularități 
tehnice ale modelului „J*: frîne asistate, 
vitezometru (viteza maximă: 15) mile/oră), 
turometru, ceas, cronometru (de ia 1/5 s 
la 30 min.), altimetru (+), indicator pentru 
presiunea uleiului, indicator pentru cantți- 
tatea de benzină din rezervor, amperme- 
tru şi termometru pentru apa din radiator. 
Toată aparatura din bord era de culoare 
albă pe fond negru. În dreapta tabloului 
de bord, un bec luminos avertizor se 


'aprindea la fiecare 7 000 mile pentru a 


obliga conducătorul automobilului să în- 
locuiască uleiul motor, iar în stînga un alt 
bec luminos avertizor obliga conducăto- 
rul automobilului să controleze nivelul 
electrolitului din bateria de acumulatoare 
(la fiecare 1 400 mile). Pentru a nu depăși 
greutatea de două tone, Duesenberg a 
folosit aliaje speciale pentru fabricarea a 
diferite piese, iar caroseria executată da 
către specialişti avea două variante la ale- 
gere: 3,03 m şi 3,83 m. Preţul de cost va- 
ria între 8 500 și 11 750 dolari (ca fapt di- 
vers, sigla cu vulturu! costa 25 de dolari). 


“Ulterior, în 1932, s-a început fabricarea 
modelului Duesenberg „SJ“ care față de 
„J“ avea un compresor care a „revitalizat“ 
motorul! de 8 cilindri în linie (95 x 120,5 
mm; 6 900 cm3) pentru a atinge puterea 
de 320 CP şi viteza maximă de 206 
km/oră. Pe pista de la Indianapolis s-au 
atins 100 mile (160 km) pe oră cu plecare 
de pe loc și oprire în 17 secunde. Pentru 
în partea 
dreaptă erau dispuse patru țevi de eșapa- 
ment cromate. Amiuzant, mulți posesori 
de „|“, contra sumei de 900 de dolari, 


şi-au montat şi e cele 4 țevi cromate care 
şocau. Un alt fapt divers: la comandă, ac- 
torul Gary Cooper şi-a comandat un Du- 
esenberg „SSJ” cu două locuri cu care 
şi-a învins pe Bulevardul Sunset — în vi- 
teză — pe prietenul său Groucho Marx, 
care avea un „Mercedes SSK'. Duesen- 
berg a fabricat 470 „J” și 480 „SJ" (de 
fapt, în 1930 orice mara actor american la 
Hollywood circula într-un Duesenberg) 

Este de menţionat faptul că aceste au- 
toturisme aveau de la unu! la altul caro- 
seria modificată, deseori la cererea clien- 
tului (în 1930 Duesenberg oferea 18 va- 
riante de caroserii propuse de 7 carosieri 
cele mai multe ale lui Murphy din Pasa- 
dena, iar din Europa Saoutchik, Hiberţ şi 
Darrin, Letourner, Marchand și Cas- 
tagna). Caroseria costa aproximativ 2 500 
dolari pe lîngă 8 500-—9 500 șasiul (în 
1932 un Duesenberg „SJ“ atingea 11 750 
dolari). 

O dată cu problemele financiare ce le 
avea E.L. Cord cu „Auburn", care au con- 
dus la lichidarea lui „Cord Corporation' 
Duesenberg a devenit falimentară. Ulte- 
rior au fost diferite tentative de a salva 
această mare firmă Duesenberg, chiar de 
către unu! din fiii lui August, Fritz Due- 
senberg, în 1966 (carosier Virgil Exner si 
Ghia-Torino; motor „Crysler“ cu puterea 
de 425 CP cu 8& cilindri în V: tablou de 
bord original „J“ şi „SJ'“, preț 19 500 do- 
lari), care nu a reușit să fabrice deci 
sporadic prin comenzi spaciale automo- 
bile „Duesenberg" cu pre| de cost ce 
atingea 37 500 dolari. 

Istoria mărcii „Duesenberg“ este unică 
constituind un episod aparte în marea 's- 
torie a automobiluiui. Automobilele ame- 
ricane Duesenberg — unicate care prin 
calitățile lor (luxoase, foarte bine proiec- 
tate şi construite, rapide, foarte mania- 
bile) au atins deseori perfecțiunea — 
n-au putut fi întrecute de alte mărci ame- 
ricane ca: „Cadillac“, „Lincoln“, „Conti- 
nental” ş.a. 

Exemplare!e rare care se mai găsesc 
astăzi au prețuri exorbitante, fără a ma: 
aminti de retromobilele Duesenberg care 
au atins ciira de 200 000 de dolari 


Dr. ing. TRAIAN CANȚĂ 


Planuri reconstituite după originalul din Muzeul Tehnic 


da 


râtra 
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în anul 1934 a !ost adus în flomânia un 
automobil Duesenberg. de curse. cu mo- 
ior de 4,5 litri, cu 8 cilindri în linie, care 
Murniza în jur de 250 CP. Motorul nu avea 
compresor şi era alimentat prin două car- 
buratoara. Sint demne de remarcat urmă- 
toarele particularități tehnice ale acestei 
maşini: a) bujille intiletate intr-un fel de 
mi 'cameră, pentru a se evita ancrasarea 
mi de frecventă la motoarele de competi- 
Ve b) plasarea motorului pe șasiu in po- 
ze dezaxală, spre dreapia, automobilul 
Wind destinat cursei de 500 de mile de pe 
autodromul de la Indianapolis (S.U.A), 
unde se aleargă in sens invers acelor de 
cemornic 

Construit în 1930, de câtre Fred Due- 
venberg, impreună cu ratele său August, 
în 'abrica lor de la Indianapolis, automo- 
bu! făcuse mai intii un popas în Franța, 
unde obținuse citeva victorii pilotat de 
vestitul alergător Hence Dreyiluss. în 
Pomânia, mașina a fost utilizată de mai 
mulți! piloți, dar in special de inginerul 
dea Caicianu, o figură remarcabilă a 
"sportului cu motor românesc de acum o 
jumătate de secol. Una din cele mai fru- 
moase victorii ale lui Calcianu, obținute 
cu această mașină, a fost aceea din ziua 
Se 4 octombrie 1936, in cursa internaţio- 
naă de coastă de pe Feleac (Cluj). 

Pe atunci, în astiel de concursuri se 
Merga in cadrul a două categorii de ma 
ini: sport” și „curse”. La „sport“ invin- 
see Alexandru Berlescu, pe un automo- 
bi Ford. Jean Calcianu a ciștigat la cate 
goria „curse“, stabilind un valoros record 
m Feleacului: 3:28 pe distanța de 7 km. 
Wheza medie realizată de Calcianu, la vo- 
banu! maşinii Duesenberg, a iost de 
"321.1 km/h, cu viteze de virt, pe anumite 
porțiuni ale pistei, de 195—200 km/h. 
Periormanța esie extrem de valoroasă 
dacă avem în vedere că ea a fost obținută 
cu peste 50 de ani in urmă și că diferența 
Se nivel, de la start la sosire, a traseului 
de pe Feleac din acea vreme, era de 
5 m. 

Cu doi ani mai tirziu (1938), marele 
campion german Hans Stuck, participind 
la cursa Feleacului, la volanul uneia din 
cele mai puternice automobile de compe- 
We din acei ani (un Auto-Union de 
500 CP!) a reușit să urce pista in 2:56, 
siabilind o medie orară de 158 km. Deci 
ma repede decit Calcianu. Trebuie avut 
insă in vedere că Stuck participase la 
cursă cu o mașină „hors serie'„un mon- 
siru mecanic cu o putere uriașă ce n-a 
los! egalată decit prin anii '60 de câtre 
motoarele âspirate de lormula 1. 

Cu același Duesenberg și in același an 
(1935). dar in vară (26 lulie), Jean Cal- 
Eiamu se evidențiase in Marele Premiu al 
Brasovului, organizat de Motoclubui fto- 
mâr. La categoria „curse“, unde erau in- 
scriși șase nt gta Calcianu ii avea 
adversari, printre alții, pe Petre Cristea 
(Ford), lorgu Ghica (Maseratiti), Petre 

(Bugatti)... Start! Duesenbergul a 
Î în faţă, luind conducerea „plutonu- 

”. Spectatorii braşoveni erau in al no- 
udea cer pentru că intrecerea se destă- 
pura intr-un ritm indrăcit și pentru că in 
lunte se găsea un concurent „de-al lor”, 
mginerul Calcianu mutindu-se chiar in 
scai an din Bucureşti in Brașov pentru a 
cra la Uzinele |.A.H. Se consumaseră 20 
Se ture, din totalul de 70, şi Duesenber- 
gu! conducea „dansul' in continuare, ur- 
mat indeaproape de automobilui Mase- 
tatii! pilotat de Ghica. La fiecare ieșire din 
Wraj. la fiecare incercare nereușită de 
Wac a concurentului din poziţia a doua, 
publicul iși răsplătea favoritul cu ropote 
Se aplauze. Şi, deodată, motorul Duesen- 
bergului a amuţit. Așa cum au amuţit și 
ipectatorii. Calcianu a tie JE margi- 
vea pistei, din cauza unei d ecţiuni la 
pompa de benzină. La capătul celor 70 
Se ture, victoria a revenit lui Ghica, urmat 
fe Cristea și de Carp. Învingătorul şi-a 
primit coroana cu frunze de stejar. Cal- 
Saru, aliat și el la festivitate, a primit din 
seu aplauzele publicului. În acea zi fă- 
buse o cursă admirabilă, de neuitat, chiar 
facă pină la urmă fusese nevoit să aban- 


joneze. 

În anii 1936 și 1937, Jean Calcianu și 
maşina Duesenberg au obținut locuri 
runtaşe in cursele de la Sinaia, București 
i. din nou, la Feleac. În ziua de 10 
sclombrie 1937, pe un traseu bine scăl- 
ţa de ploaie, Calcianu a urcat Feleacul 
p 3:40. surclasindu-l pe Petre Cristea și 
Wştigind la categoria „curse“... Apoi a ve- 
şi războlui și automobilul Duesenberg a 
imas intr-o magazie la Brașov. După Eli- 
Mare, un mecanic din orașul de sub 
fimpa. alergător de motociclism, s-a in- 
pin de repunerea in funcțiune a mașinii, 
vedind-o Federației Române de Automo- 
Wism și Motociclism. Au urmat alți cițiva 
pi de curse, după care această prețioasă 
Hasă de colecție a ajuns acolo unde ii 
va locul și unde se allă şi astăzi: la Mu- 
pui Tehnic din Bucureşti 
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ul îmos?! era dbenzna OCtancă Ca 
xmpa de răcire funcționa 
e etiien-giicol și apă v:- 
obişnuite de marş îi corespundeau 
O rotații pe minut, iar celei maxime 
9 rotații pe minut. Tancurile de ben- 
aveau o capacitate de 4000 |, la 
| găsindu-se și două tancuri de apă 
dulce Ca mijloc de legătură cu baza, ve- 
fetale urmau să fie inzestrate cu un post 
de radioemisie Lorentz, iar pentru con- 
vorbiri în cadrul grupării cu un alt post 
de ultrascurte U.K 

Montarea tuturor acestor instalaţii s-a 
tăcut incepind din iunie 1942 la șantierele 
navale Galaţi, in bazinul vechi. Meseriaşii 
şi tehnicienii şantierului au lucrat sub în- 
drumarea mai multor specialiști olandezi 
3 germani și în prezența personalului de 
marină, în special mecanic, destinat ve- 
datelor. Acesta, întrunit într-un centru de 
instrucţie submarine și vedete torpiloare, 
s-a putut familiariza astfel cu instalăţiile 
de bord parale! cu instruirea sa în servi- 
ziu. Echipajul fiecărei unităţi se compu- 
nea. ca şi pe tipul Vosper, din 14 oameni: 
do! ofițeri — comandant și secund —, un 
maistru torpilor șef de echipaj, doi maiștri 
mecanici şi nouă marinari: doi timonieri, 
doi telegratiști, doi tunari, un torpilor și 
doi mecanici motoriști. 

Prima secţie de trei vedete — nr. 4, nr. 
5 şi nr.6 —a putut pleca la 22 noiembrie 
!a Sulina și de acolo mai departe la Con- 
stanța, nu fără producerea unor ușoare 
avarii pe vedeta nr. 6 într-un abordaj. 
Pină la 24 decembrie, au ajuns apoi, pe 
rind, la Constanţa şi celelalte trei vedete, 
toate şase — la care s-a adăugat și „Vis- 
colul” — constituind „Escadrila de vedete 
torpiloare" din cadrul unităţii „Grupul 
submarine şi vedete torpiloare“, subordo- 
nat Forţei Navale Maritime. 

Comanda escadrilei a fost instalată în 
clădirea Salvamar din port, unde s-a 
amenajat şi atelierul de revizuire a mo- 
*oarelor. 'Echipajele au fost cazate în ba- 
săci lingă cheiul bazinului Salvamar, o 
stație electrică pe uscat asigura îincărca- 
rea acumulatoarelor, o platiormă pluti- 
toare cu elevator, adusă în bazin, a încăl- 
zii cu abur pe timpul iernilor comparti- 
mentele motoarelor. 

Tot la baza Salvamar s-au definitivat 
apoi numele și numerele vedetelor, ținin- 
du-se seama de ordinea sosirii lor de la 
Galaţi: nr. 4 „Vedenia" (It. |. Zaharia, co- 
mandantul escadrile:), nr. 5 „Vintul“ (It, E. 
Apostolescu), nr. 6 „Vijelia“ (it. Gh. Po- 
pescu), nr. 7 „Vitorul“ (it. M. Pappasoglu, 
comandantul secund al escadrilei), nr. 8 
„Virtejul” (N. Milu) şi nr. 9 „Vulcanul” (i. 
St Stoianovici). 


Navele au efectuat in bune condiţii cele. 


dinții marșuri pe mare, dar cu prilejul 
probelor de recepţie s-au ivit pe rind pro- 
bleme și neajunsuri. 

— Cu excepția primelor trei cuplaje 
siastice, originale și montate pe prima ve- 
dată nr. 4, celelalte cuplaje —. realizate 
ulterior — aproape în toate cazurile s-au 
supraincălzit și s-au rupt la turație mare 
tinută timp mai îndelungat. Materialul lor 
nu îndeplinea desigur calităţile de rezis- 
tență și elasticitate necesare, ceea ce 
compromitea asigurarea principalului fac- 
tor tactic al unor vedete torpiloare: viteza 

—  Tehnicienii marinei, ai șantierelor 
navale Galaţi, cit şi din unele industrii ro- 
mâneşti, aveau să rezolve în cele din 
urmă problema realizind aşa-numitele cu- 
piaje „Jurid”, care nu s-au mai rupt, dar 
ale căror punere în fabricaţie și confec- 
țonare au ţinut aproape un an. 

— Un alt neajuns a fost ruperea axului 
pompei de răcire (pompa de glicol) la 
mai multe motoare in cursul funcţionării; 
avarie suferită de mai toate vedetele pro- 
babi! fie datorită uzurii anterioare a moto- 
rului, tie datorită unei deficienţe de func- 
Vionare prin adaptarea la nave. Stocul de 
motoare adus la Cogealac a asigurat to- 
tuşi înlocuirea motoarelor in pană pe tim- 
pul reparării acestora. 

— În ce a privit armamentul, tunurile 
da 20 mm AA Hispano-Suiza, cu o ca- 
dență mai mare (120 lovituri pe minut) 
decit Oerlikon-urile instalate la bordul ce- 

"Jorialte nave ale flotei, s-au dovedit de 
asemenea fragile în condiţiile unei auto- 
matizări cu aer comprimat. Tunurile au 
tuncțioiat! totuși după numeroase inter- 
venții de remediere şi o instrucţie mai în- 
delungată a tunarilor 

De asemenea, tuburile de lansare — 
care se roteau inspre în afară cu 15" față 
de axul navei, corespunzător giroscoape- 
lor torpilelor aşa tel incit torpilele să 
plece paralel cu axul navei — erau tuburi 
germane tip şi păreau a fi prea grele pen- 
tru vedetele Power 

— In sfirsit ' s-a dovedit la probe 


că acesta vedete nu puteau depăşi viteza 
de 33 ce spre deosebire de 

40 de noduri ale vedatei vechi tip Vosper 
s-a pus şi intrebarea dacă faptul n 
maree +i mai arnrsinrârrâri e 


venit disponibile la 
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lizaraa lor in ope 


rațiuni pina ce nu vat 


funcționarea fără riscuri a am- 
t. cu alte cuplaje rezistente De 
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acțiuni navale în bazinul estic al Mării 
Negre. nu îndreptățea intervenţia lor. Ve- 
detele au râmas deci în aşteptare la Con- 
stanța. 
in august 1943 au inceput să sosească: 
cuplaje elastice noi, tip „Industia chi- 
micâ” şi „Paris, care s-au experimentat 
pe vedetele nr. 5 şi nr. 8. Dar primele Ju- 
rd-uri au inceput să fie moniate tot expe- 
rimental abia la 17 noiembrie pe vedeta 
mr. 9 in aceiaşi timp, spre a nu păstra ar- 
mate atitea unități inactive, vedetele 6, 7 
ş; 8 au fost trimise pentru iernat la Galaţi, 
in semidezarmare. La Constanţa au fost 
păstrate pentru eventuale intervenții ra- 
pide — pe lingă nr 3 „Viscolul” —nr.4 
„Vedenia” şi nr. 5 „Vintul” (recepționate) 
ca şi nr. 3 Vulcanul”, pe care rezultatele 
bune obținute cu cupiajele Jurid aveau să 
0 facă de asemenea operatwă 


În mrmnată abumtia mia sani mini Pia 


ieşiri în mare pentru ascultare submarină 
ia Midia şi Tuzla, capetele barajului de 
mine din fața Constanţei. Instrumentul de 
ascultare era insă puţin eficient. o simpiă 
membrană lăsată in josul bordajului navei 
care răminea in balans, cu motoarele 
oprite. O misiune mai lungă a avut loc în 
noaptea Anului Nou, la gura Pontiţei, cu 
V4 (It. Pappasoglu) și V9 (It. Stoianovici) 
pentru interceptare de submarine. Nu s-a 
văzut decit o semnalizare in larg, în 
schimb, la înapoiere, pe ceață deasă, la 
Midia, V9 s-a abordat cu o navă germană 
şi a rămas apoi aproape trei luni indispo- 
nibiiă. De asemenea. dintre vedetele tri- 
mise în noiembrie la Galaţi, V6 a fost ava- 
riată prin lovire de ghaţuri. Catre sfirşitul 
primăverii anului 1944, montindu-se noile 
cuplaje Jurid, au tost recepționate deiini- 
tiv şi vedetela nr, 7, nr. 8 şi m 9 
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persiuni ale vedetelor, fie in port la dife- 
rite dane, fie in mare in baia Mamaia 
După evacuarea Crimeii, în ultima parte a 
războiului din Marea Neagră, escadrila a 
mai executat totuşi 2 misiuni: în noaptea 
de 25/26 mai, V3 „Viscolul“ şi VA „Vede- 
nia“ au făcut siguranţa AS a grupării For- 
ței navale care completează baraju! de 
mine din fața Sulinei, iar în noaptea de 
3/4 iulie aceleaşi unităţi au efectuat o mi- 
siune AS, tot înspre Sulina. 
“e 

„„. Marele bombardament aerian din 20 
august 1944 a surprins intreaga escadrilă 
în port in bazinul Salvamarului. Au căzut 
mai multe 'bombe în bazin, scutundind 
unități germane, dar dintre vedetele ro- 
mâneşti numai nr. 9 „Vulcanul” a avut de 
suterit Valurile create de explozii au im- 
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lat sub apă. Butoiul tumigen a fost spari 
de o schijă. Tunurile AA au tras mai to! 
timpul, dar amindoi tunarii au fost atins 
de cite o schijă. Avaria cea mai impor- 


„tantă s-a produș insă la ieşirea in dispar- 


siune. Pala unei elice agățată de cala cre- 
nelată s-a indoit la cuplarea motorului 
respectiv, vedeta. eliberindu-se printr-a 
smucitură. in larg, motorul a trebuit să fia 
oprit. 

După două zile, tot pe nr. 3, o rafala de 
mitralieră de avion a gâurit un tanc da 
benzină, combustibilul scurgindu-se în 
santină. Toate elicele au fost înlocuite la 
28 august, dar gazele emanate de ben- 
2ina scursa din tanc erau să provoace un 
incendiu, oprit insă de la inceput cu aju- 
torul bateriilor de 0 
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port cu unităţile germane. Echipajele ve- 
detelor au intrat in nopţile de 23/24 şi 
24/25 august in dispozitiv de apărare 
apropiată a bazei pină ce, in fața atitudi- 


. nii hotărite a românilor, germanii au pă- * 


răsit Constanţa câtre amiaza zilei de 25 
august, înaintea comunicării stării oficiale 
de război. Şi, în sfirșit, ca încheiere a ac- 
tivităţii escadrilei, în seara și in noaptea 
de 29/30 august 1944 a avut loc misiunea 
cu caracter istoric a celei dintii cooperări 
cu marina sovietică, 

Amiralul Oktyabski, comandantul Floti- 
lei Roşii a Mării Negre, ale cărei prime 
unităţi de nave uşoare intraseră la Sulina 
la 27 august, a cerut venirea întregii flote 
militare române de mare la Sulina Co- 
mandantul Forței Maritime, contraamira- 
ul Măcelaru. a comunica în £ 


la Sulina cu râspunsul oficial scris. 

Sub comanda comandantului secund ai 
escadrilei, câpitanul Mircea Pappasoglu, 
nr. 7 „Viforul” şi nr. 4 „Vedenia“ au plecat 
câtre ora 10 spre Sulina. S-au pregătit 
apoi de marș și celelaite două vedete dis- 
ponibile, nr. 3 „Viscolul“ şi nr. 8 „Virtejul“ 
(nr. 5 avea un cuplaj rupt, nr. 6 avea mo- 
toare scoase, nr. 9 iși montase elice noi 
cu pas schimbat care trebuiau probate). 
Amiralul sovietic a comunicat apoi ca 
flota română să aștepte la Constanţa ve- 
nirea unităţilor sovietice; numai V7 şi VA, 
aflate departe în mare, si-au continuat 
misiunea 

Starea mării a incetinit mult marşul 
Câtre orele 16, cind cela două nave tre- 
buiau să fi ajuns la Sulina, abia depâşi- 
sera Gura tul Gheo n dr ! 
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Azarov a dispus ca vedeta 4 (It. Aposto- 
escu) să-şi continue drumul spre Sulina, 
iar vedeta 7 să piloteze formaţia pină în 
port la Constanţa. La bordul vedetei nr. 7 
„Vitorul” a trecut căpitanului de rangul 2 
Kovel care, la sosirea in port la Gara Ma- 
ritimă în jurul orei 03** (30 august), a ex- 
primat căpitanului Pappasogiu mulțumi- 
rea pentru reușita marșului executat pe 
timp .de noapte prin preajma barajelor de 
mine. 

Vedetele torpiloare au trecut în dotarea 
Fiotei sovietice a Mării Negre la 5 sep- 
tembrie 1944 o dată cu întreaga Forță 
Navală Maritimă. După comunicarea mă- 
surii de câtre comandamentul naval so- 
vietic din Constanţa. câpitanul 
M.Pappasoglu, întors la escadrilă, şi-a 


coborit in 


Reconstituirea planurilor * CRISTIAN CRĂCIUN! 


Vedetele Power, concepute 
construite numai pentru dura 
nilor militare, o dată sfirşit . 
care toate tipurile de nave z 
repede, deveneau depâşite 
casării, ceea ce s-a şi întimpi 
tituirea lor marinei române la 
octombrie 1945. 

Dar personalul român care 
vit, în special cel mecanic. a 
experiență tehnică prețioasă 
folosiță şi apreciaţă pe timp 
uzinele, şantierele şi întrep: 
dustriale ale României noi 
BIBLIOGRAFIE NICULAE 

— Jurnal personal de război 

— Motorul Rolls Royce Merlin 
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La inceputul veacului al XIX-lea. Valea 
Prahovei era incă o regiune sălbatică, cu 
păduri dese. care coborau pină in margi- 
mea drumului de legâtură intre Ploiești şi 
Brasov O data cu construirea liniei de 
cale ferată Pioieşti-Predeal, exploatarea 
pădurilor din zonă se intensifică, inte- 
meindu-se noi aşezări. Astfel, pe un loc 
lingă apa Prahovei, folosit pentru depozi- 
'area buştenilor. ia naştere Buşteniul, cu- 
noscutul orâşel de astăzi. 

Dezvoltarea localităţii va cunoaște însă 
un avint deosebit abia după construirea 
tabricii de hirtie. În martie 1882, fraţii Ca- 
o! şi Samuel Schiel incep pe moșia Jepi. | 
construcția unei fabrici de hirtie, care fo- |; 
osea ca materie primă lemnul pădurilor 
gin jur. Fabrica va incepe să producă pri- 
mele cantități de mucava şi hirtie in luna 
octombrie a aceluiaşi an, sub denumirea 
de C. & S. Schiel, Succesorii Bușteni. 

Datorită cererilor crescinde de materii 
prime. cei doi frați arendează pădurile 
Retevoiului și Susaiului și construiesc o 
cale ferată ingustă cu ecartament de 700 
mm. deservită iniţial de locomotive cu 
abur, pentru transportul intern între dife- 
rtele hale de producţie. 4 

Materialul rulant folosit a fost livrat de 
câtre firma germană Krauss-Munchen în- 
cepind cu anul 1894, după cum urmează: 


TIPUL LOCOMOTIVEI NR. DE FABRICAȚIE 


Bt —n2 2 862 1894 
Ct — n2 4 590 1901 
Ct —n2 6 042 1909 
Ct —n2 6 767 1914 


Pentru a elimina riscul producerii unor 
incendii, proprietarii achiziționează de la 
firma Orenstein & Koppel A.G. — Berlin 
Drewitz, specializată în construcţii de ma- 
terial rulant pentru căi ferate înguste in- 
dustriale, o locomotivă electrică de un tip 
mai puţin obişnuit, prevăzută cu o cabină 
centrală şi două platforme, intreg șasiul 
fiind dispus pe două boghiuri cu cite 
două osii. Cele două platforme ale loco- 
motivei serveau şi pentru transportul buş- 
tenilor, mărindu-se astfel greutatea ade- 
rentă. Această locomotivă neobişnuită a 
fost prezentată și în catalogul cu realiză- 
rile firmei editat în anul 1900. : 

În anul 1904, atit fabrica de hirtie, cit şi 
celelalte proprietăţi sînt concentrate 
intr-o societate pe acţiuni, iar capacitățile 
de producţie din Buşteni vor fi cunoscute 
de acum înainte sub denumirea de Fa- 
brica de Hirtie Bușteni. e 

Dispunind de capital, societatea achizi- 
ționează noi terenuri împădurite pe valea 
Ialomiţei și Brăteiului. 

Pentru valorificarea masei lemnoase se 
vor construi două căi de transport speci- 
tice exploatărilor forestiere: o cale ferată 
îngustă, cu ecartamentul de 700 mm, pe 
Valea lalomiței și un funicular aerian, 
care transporta bușteni de la punctele de 
exploatare pină la poalele Bucegilor, la 
fabrica de celuloză construită în vecinăta- 
tea fabricii de hirtie. Buștenii și materia 
primă rezultată din prelucrarea lor erau 
încărcaţi în vagonete şi transportaţi cu lo- 
comotive electrice în incinta halelor de 
producție. 
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Cea mai spectaculoasă porţiune a liniei 
de cale ferată de pe Valea lalomiţei era 
cea din Cheile Orzei. Aici, aceasta era 


amplasată pe un pod de birne podit cu iu 


scinduri, fixat de pereţii verticali de stincă 
deasupra apelor învolburate ale Ialomiţei. 

Linia străbătea așa-numitul „drum al la- 
lomiței”, trecînd prin Scropoasa—Cheile 
Orzei-Bolboci şi Cheile Tătarului. Exploa- 
tarea s-a făcut numai cu locomotive cu 
abur. 

Funicularul, cunoscut de turiști sub de- 
numirea de Funicularul SCHIEL sau Dru- 
mul  Schiel, făcea legătura între Bol- 
boci-Cantonul Winkei Station (La Vinclu) 
şi fabrica de celuloză. A fost abandonat 
prin anul 1966. Pină in anul 1981 a fost 
menținută în circulaţie linia de cale ferată 
dintre fabrica de celuloză şi fabrica de 
hirtie (abandonată progresiv incepind cu 
anul 1974). Șinele folosite sint de tip Re- 
şița 13,75 kg/m, uzinate in anul 1962. În 
prezent mai este folosită doar linia care 


“face legătura între cele două secții ale In- 


treprindeii de Hirtie „traversind şoseaua 
națională Bucureşti-Braşov, urmele liniei 
spre fabrica de celuloză putind fi văzute 
încă în apropierea stației telecabinei Buș- 
teni-Babele. 

Exploatarea este asigurată de două lo- 
comotive electrice AEG construite în anul 
1907, respectiv 1913. ; 

Alimentarea acestora se face printr-un 
fir de contact din cupru susținut de stilpi 


de lemr, la o tensiune de 220 V curent 


continuu. Caracteristicile locomotivelor 
sint următoarele: 
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Fiecare locomotivă este prevăzută cu 
patru motoare semisuspendate .cu trans- 
misie cu roţi dințate, unilaterală (tip tram- 
vai). Frinarea se poate face electric sau 
mecanic. O caracteristică a materialului 
rulant utilizat pe această linie o constituie 
bandajele roților, care au două buze si- 
metrice, contribuind la o ghidare mai si- 
gură a roţilor pe șine. 

Legarea vagoanelor între ele se face cu 
lanțuri, tampoanele fiind din lemn, prote- 
jate cu tablă. Fiecare vagon este prevăzut 
Cu frină de mină, 

În pofida celor 80 de ani de utilizare, 
locomotivele se allă intr-o stare de func- 
ționare ireproşabilă, aceasta datorindu-se 
în primul rind celor care le-au întreţinut 
cu dragoste și pasiune de-a lungul anilor. 
- Pentru mulți dintre ei, așa cum este ca- 
zul mecanicului lulian Sima, acest lucru 
constituie o tradiţie a familiei, continuind 
cu dăruire munca înaintaşilor lor. 

Astfel, cele mai vechi locomotive romă- 
nești în stare de funcţionare, deşi nu stră- 
bat decit o linie de ciţiva km cu o viteză 
de cel mult 10 km/h, işi fac în continuare 
datoria, aşteptindu-și locul binemeritat 
intr-un muzeu. 
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VENETO 


Acest tip de navă pescărească este 
specific lagunei venețiene. Modelul pe 
care vi-l prezentăm se găseşte sub formă 
de macheta în muzeul de marină din Ve- 
neția și datează de la stirșitul secolului 
trecut. Planul din revistă este la scara 
1:100 şi prin mărirea lui se poate obține 
orice altă scară de construcţie. El este 
prezentat într-o manieră -care permite 
realizarea modelului atit de câtre un ince- 
pător, cit şi de către un modelist cu 

j foarte multă experienţă. Se poate face a 
navă „totală“ prin realizarea structurii in- 
terne și acoperirea incompletă a bordaju- 
lui. O scară convenabilă, atit pentru lucru 
cit şi estetic, ar ti 1:25, ea permițind reali- 
zarea tuturor elementelor ornamentale. 

Ceea ce este specific acestor nave este 
faptul că elementele decorative sint fol- 

clorice, ele nefiind nave de stat sau ale 


imn 
BE'a! 


Ţ unor armatori ce își permiteau sa pla- 
Ș teasca pentru sculptură şi picturi artişta 
i consacraţi. Fiecare pescar iși picta singur 
nava, cel mult cu sprijinul unui tovarăş 
mai priceput. in acest context, un bra- 
gozzo are o decorare simpla, naivă, dar 
in acelaşi timp foarte pitorească Numele 
ambarcaţiilor erau foarte diverse, cel pe 
care il prezentăm se numeşte „LA PACE" 

(PACEA). K 
Recomandam realizarea modelului din 
baghete de par sau cireş, lemnul acestor 
esențe fiind deosebit de potrivit pentru o 
| macheta de epocă. Bordajul era negru, fi- 
ind dat cu catran si smolit in realitate 
Pantru a imita pertect aceasta tehnologie 
va n jilizați tempera diluată cu 
ora vie este rosie, iar 


177 


i] 
“ 
- 


(i 20709 A 


SN 
Ii 


| 


II 0 


] 
| 


| 


SD E ZSZ > 


Roşu 
Albastru 
Galben 
Al 


Verde 


GIORGIO MICHELINI. Firema 


'derea pregătirii marii tentative. 


„Nonstop în jurul lumii“, nu, nu este 
vorba despre un titlu din operele nepubli- 
cate ale lui. Jules Verne, ci de o ultimă 
realizare a „cuceritorilor imposibilului“ 
Zborul nonstop în jurul lumii a fost reali- 
zat. inceput la 14 decembrie 1986, orele 
08:05 (16:05 GMT), la baza Edwards din 
S.U.A., zborul este încheiat 9 zile mai tir- 
ziu, la 23 decembrie 1986, orele 08:07 
(16:07 GMT), tot pe baza Egwards, cei 
doi piloţi, Dick Rutan (49 ani) și Jeana 
Yeager (34 ani), acoperind un traseu în 
jurul lumii de 37 518 km, cu-o viteză me- 
die de 174 km/h. In acest zbor aeronava 
Voyager N269VA a fost menținută în aer 
216 ore 3 min. 44 s fără realimentare. 

Istoria zborului a început în anul 1981, 


cind a fost înființată „Voyager Aircratt : 


Inc.”, cu scopul realizării unui avion spe- 
cial pentru zborul în jurul lumii. Principa- 
lii întreprinzători ai acestei asociaţii „non- 
profit“ au fost: Burt Rutan, cunoscutul 
constructor al avioanelor de la RAF. 
(Rutan Aircraft Factory), fratele acestuia, 
Richard Rutan (Dick), remarcabil pilot 
militar si sportiv, pilot de încercare la 


R.A.F. (7 000 ore de zbor, din care 2 000 
ore pe avioane cu reacţie), și tinăra 
Jeana Yeager, pilot sportiv, deținătoare a 
4 recorduri mondiale de viteză și distanţă 
pentru avioane ușoare. . 4 

Avionul Voyager a fost proiectat de 
Burt Rutan şi construit la Rutan Aircraft 
Factory. din Mojave în California, S.U.A. 
Primul zbor de incercare a avut loc la 22 
iunie 1984, aparatul fiind supus unui pro- 
gram complex de încercări in zbor în ve- 


Voyager este un avion pentru record de 
distanţa, . biloc, bimotor, cu configuraţie 
neconvenţională, monoplan, tren triciclu 
escamotabil. Si 
Aripa trapezoidală, profil laminar Ronc 


10—80 la incastrare, Roncz 10—82 la ca- 
pete, terminate cu „winglet'-uri, este 
=tructurata. pe lonjeroane din fibră de 
carbon, realizate in autoclavele Hercules 
inc. din Magna, Utah. Materialele folosite 
la realizarea acesteia sint din cele mai 
moderne. fibre de carbon, materiale com- 
pozite, fibre de sticla, in tehnologii speci- 
fice Hexall, Nomex, Kevlar, Epoksy. Bor- 
durile aripilor sint completate cu ele- 
menite din balsa, pinză şi hirtie, acestea 
fiind destul de fragile. In ansamblu, pe 
deschiderea de peste 33 m, aripa lu- 
creaza ca un element elastic, care per- 
mite importante „săgeți“ în timpul solici- 
țărilor. 

Fuzelajul central, purtătorul cabinei de 
pilotaj, este realizat in tehnologii similare 
aripii, cu excepția suporțurilor pentru 
“ale două motoare, la care au tost folo-. 
«te elemente din tabla de 1,6 mm gro- 
sime. Cabina de pilotaj amenajată pe par- 


parte in pozitie 


stinga, 


i este prevazula cu o mica 
care asigură vizibilitatea la deco- 
zăre si ta pilotajul in poziție se- 


Arh. Mihai ANDREI 


SENS DE ZBOR 


VEDERE DIN SPATE 


zind. Lateral pe partea dreaptă și pe par- 
tea stingă sint prevăzute cite două vitraje, 
care asigură vizibilitatea laterală în pozi- 
ţia culcat. Aparatura de zbor, cu o masa 
de 17 kg, cuprinde o gamă largă de echi-: 
pamente pentru navigația cu ajutorul sa- 
teliților . (K3C—55A—Omega/VLF Global, 
Transponder KT—76A Argos), radiolegă- 
tură KHF—990, radar King, pilot automat 
King 150 (masa de numai 0,7 kg) etc. 
Motoarele utilizate la zborurile de 
probă au fost două Lycoming 0—235 de 
86 kW (115 CP). ulterior un Teled- 
yne-Continental 0—240 de 96 kW (130 
CP) plus un IOL-200 de 81 kW (110 CP), 
Aparatul poate suporta şi instalarea unor 
motoare mai puternice de tip Lycoming 
de 149—188 kW (200—250 CP). Cele 
două motoare sint amplasate în tandem, 
la capetele fuzelajului central. , 
in faza finală a tentativei de record, 
zborul este asigurat la un regim redus de 
funcţionare al motoarelor, de numai 18 
KW (25 CP). Consumul variaza de la 18 
1/n (12 1/100 km) .în faza initiala a zborului 


la 9 I/n (6 1/100 km) în faza finală a aces- 
tuia. De notat că cca 90% din traseul zbo- 
rului de record a fost parcurs peste ape, 

Fuzelajele laterale sint două ansambluri 
de rezervoare integrate, care suportă am- 
penajele verticale şi legătura cu ampena- 
jele orizontale ia tuzelajul central. În bo- 
tul fuzeiajului din dreapta este amplasat 
şi radarul, 

Ampenajele orizontale amplasate în 
față, în formula „Canard“, au profiluri 
Roncz 10—46 şi sint realizate în tehnolo- 
gii avansate, bazate pe fibre de carbon și 
materiale compozite: 

Ampenajele verticale amplasate în par- 
tea terminală posterioară a fuzelajelor la- 
terale sint extrem de alungite și uşoare. 
Direcţia este amplasata numai pe ampe- 


najul vertical din dreapta, care este con- 
solidat in acest sens, ; 

Trenul de aterizare de tip triciclu. de 
construcție specială, a fost realizat de 
Ken Brock -Manufacturing. Acesta are a 
masa de 36 kg și poate suporta la deco- 
lare o incârcare totală de peste 5! Esca- 
motarea acestuia se face manual, pe co- 
mandă cu cablu de 1,6 mm. Durata unui 
ciclu de escamotare este de 3—4 min 

VOYAGER — date tehnice: anvergura 
33,77 m; lungimea 10,15 m. lungimea tu- 
zelajelor 9,9 m; lungimea fuzelajului cen- 
tral 7,74 m; înălțimea 3.14 m. suprafața 
portantă 39,39 mâ; suprafața aripa 33,7 
ma; suprafață ampenaj orizontal 5,7 m; 
masa structurii 426 kg, masa avionului 
gol 843 kg; masa combustibilului 4 052 
kQ, masa avionului la decolare (maxim) 
5 137 kg; masa avionului la aterizare (ma- 
xim) 1 032 kg; viteza maximă 240 km/h; 
viteza economică 160 km/h; viteza mi- 
nimă 130 km/h; înălțimea de zbor 3000 


m: plafon maxim 4 500 m; distanța ma- 
xima de zbor 41 800 km; distanța de de- 
colare la masă maximă 4 500 m; durata 
decolării la masă maximă 3 min 
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FUZELAJ DREAPTA — VEDERE DE JOS 


e DATE TEHNICE 

anvergura plan supenior__ 980m 
plan inferior — 9,50m 

lungimea __———————— 7,20m 

inline ——— 3 5m 

suprafață portantă ___—. 26,60m2 

motor SALMSON 94b — 230 CP 


viteza maximă ____——— 245km/h 


minime ———— 80km, 
altitudine maximă —-——. 6200m 
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ia ARMAMENT 


— 1 mitralieră VIKERS cu trageara 
discul elicei; = 

— 2 mitraliere LEWIS montata p 
rela cu tragere inapoi; 

— 2 lansatoare de bombe to 
BIERI care puteau lua cite £ bor 
12 kg. 


SET: 3 


SET 3 a fost primul avion dec 
proprie al Fabricii SET, lansing 
noscuta linie a următoarelor a 
acestei firme. 

Conceput ca aparat pentru fa 
de pregătire a elevilor piloți, a 
aşteptărilor dovedind calități 
„== Zbor, fiind apreciat pozitiv de 
Si structorii și elevii piloți 

SET 3 era un biplan. biloc « 
SET 31 care a urmat în seria S 
ție făcind trenul de ațerizare e 
mat din 2 montanţi în V prins 
în dreptul panourilor 1 şi 3 de 
interioară se prindea osia rotu 
amortizoare de cauciuc. Tot mos 
rigidizat de două hobane incru 

SET 3 a fost construit în 11 2 
un prototip şi 10 de serie Proe 
serie a fost livrată şcolitor milita 
lotaj 


Arh. Constantin COSTACHE 


SET 4 ȘI 41 — pregătirea observatorilor și ploi 
pentru bombardament orizontal 

Celuia, trenul, de aterizai și planurile 

SET 41 erau identice cu cele ale lu! 

SET 4 era un biplan, biloc în tandem 4, bineînțeles aceleași dimensiuni geci 
cu postul de pilotaj în faţă. Derivat din  trice. Instrumentele de bord erau şi 
SET 31, era identic cu acesta, lipsind re- identice cu cele ale lui SET 4 (SET 31 
zemătoarea de cap (racordată pe fuzelaj) excepţia busolei observatorului care 
a postului din spate. tip LUDOLF iluminată. 

A fost conceput pentru antrenamentul Pentru zbor de noapte era echipat c 
piloților. Dispunea de o mitralieră VI- faruri de aterizaj tip BF 800 montate 
KERS cu tragere sincronizată prin discul planurile inferioare, 2 lansatoare de tu 
elicei. „luminoase montate la extremităţile pla 

SET 41, derivat din SET 4, era un bi- rilor inferioare, 3 lumini de poziție pe | 
plan, biloc cu postul de pilotaj în faţă şi nul superior şi una pe direcţie, 2 lămpi 


al observatorului în spate, ş semnalizare (roșu şi verde) montate 
A fost conceput pentru pregătire poli-  fuzelaj în spatele postului observator. 
valentă. o bombă luminoasă cu paraşută pentr 


— pregăiirea piloților pentru zbor fără eventuală aterizare forțată în teren na 
vizibilitate, dispunind de o capotă din. noscut (pe timp de noapte). 


piele care putea închide complet postul Instalaţia - radio TFF tip MARCC 

de pilotaj în timpul zborului; AD/6K era montată în spatele obserui 
— pregătirea piloților de vinâtoare;  rului, iar generatricea lui pe partea su 
— pregătirea observatorilor aerieni, rioară a planuluivinterior stinga. 

avind montată o instalaţie foto; Instalaţia foto era montată în spa: 
—— pregătirea mitraliorilor; . observatorului și permitea fotografia 


— antrenament pentru zbor de noapte; verticală şi obiică, fiind uşor de manev 
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pentru SET 21 și 4 


PLAN SUPERIOR SET 4 C PLAN INFERIOR SET 4 


ARMAMENT 


— 1 mitraliera VIKERS cu traga 
Cronizată prin discul elicei inca 
cu o capacitate de 500 cartuse S 
zarea se facea direct de la motor p 
pozitivul de sincronizare sonica 
„GOGU CONSTANTINESCU 

— 2 mitraliere LEWIS jumeiate 
gere inapoi, montate pe o turela i 
compensată 

Pentru antrenamentul piloților a 
toare se putea monta pe planu 
dreapta o fotomitraliera cu coma 


YI PI pilot. În vederea antrenamertu 
zona ip bombardament SET 41 era pravi 
=> AA două lansatoare de bombe tip Ba: 
dă: : montate sub planurile inferioare = 


să preia fiecare cite 6 bombe a 
Aceste lansatoare puteau îi men 
demontate la nevoie într-un timp 
scurt. Se puteau comanda din 
posturi 

SET 41 a fost construit într-un 
exemplar, avind două variante vu 
SET 41R monoloc echipat pentru 
SET 415 pentru antreramentul a 
ge vinatoare 


S-au construit în tot 
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Tuburile de lansare pentru 
torpilele cu cap căutător, 8 
sau 16 bucăți. Capul câută- 
tor poate funcționa în in- 
fraroșu, poate fi acustic, 
magnetic sau cu analiză 
spectrală. 


— În bulbul provei se gă- 
seşte sonarul, 


Camera comandantului și 
aparatura electronică sen- 
sibilă. 


Sala de mese. 


Cirmele de adincime. 


- Compartimentul de  co- 
mandă a  torpilelor este 
complet aut omatizat. 


Electronica de detecție a 
o bstacolelor. 


Bateriile de acumulatoare. 


Cartul se fac 
rea periscopul. 


Culoarul de acces. 


are o ciasă ce avtopr 
grăgită: submarinele 

probă nu prevede punc 
urma unei probe de st 
venabile submarine sint i 
ție modernă. Vă prezentam în cont 
planurile și fotogratile unui astt 
marin realizat de câtre nav 
Cristian Dobre de la AS 
cianul'—București 

Corpul central al modelu 
dintr-o bucată de țeavă din 
tic utilizată in construcți 
tru variază intre 60 şi 120 
de mărimea modelului. Se execută 
rat pupa și prova din lemn cet? 
brad, bucăţi masive. Capetele tubu 
obturează cu două capace din m 

lastic, cel din prova fiind nedem 
n corpul de mijloc se introduc 
toareie sau bateriile, motoru 
eventual un sistem de comanaă ş 
al imersiunii (vezi MODE 
partea inferioară a tubului 
balastul, format dintr-o p 
obținută din turtirea unei cond 
tru accesul la acumulatoare s 
tează capacul etanș din pupa 
rul cutiei etanșe nu trebuie sa 
firele întrerupătorului electric 
programatorului. 

O soluție mult mai simplă 
este aceea de a utiliza un mot 
din cauciuc răsucite. Aces 
șoară cu ajutorul unei maşin 
manuală. In cazul utilizării acestu 
nai motor nu este necesară asigurare 
Tancuri de adincime. şeităţii modelului, iar scara c 

venabilă pentru construcție 

Elicea mulipale, anticavi- revistă. Problema, destul de 
fotaţie. acest caz, este asigurarea flotab 
| așa fel încit atunci cind submarinu 
în repaus el să aibă chioşcul şi pp 
principală deasupra apei Pentru ar 
acest lucru sint necesare ma 
probe de flotabilitate, scâzind sau 
gind alice de plumb în două cutiuțe 
tamina C, special montate în 
biacuri de lemn din extremit 
asigura scufundarea în timpu 
se înclină în față 20—30 arip 
adincime prova şi 15*—20* în s 
cele din pupa. 

Submarinul pe care vi-l prezentăm 
Două motoare diesel, | foarte modern, făcind parte dintr-o 
pentru furnizarea energiei 1 < de nave de 500 t ce cu mici variar 
electrice. Cirma de direcţie. construiesc incepind din 1973. în p 
fiind in funcțiune peste 30 de exem 


je san dură de salvare. 


pact 


Electronica de detecție 


ea ma 


sezenvor combustibil. 


| 
|] 


— Motorul electric de 
cai putere. 


Generator 


a 


Cirmele de adincime. ŞERBAN IONE 
MARIN PETRE 


CARACTERISTICI PRINCIPALE 


Lungimea 48 m 
Lățimea 4.7 m 
Deplasamentul 520 * 
Viteza 10 23 noduri 
Puterea motorului principal 1 100xKwW 
Echipaj 22 
"7 Raza de acţiune 4 600 km 


/ 


a ti 


vechiul avion destinat acestei misiuni, 
Saab 35 „DRAKEN'“, al anilor 1953, se im- 
punea a fi schimbat la nivelui lui 1970 cu 
un aparat mai „modern“, care trebuia să 
"deplinească următoarele impusuri: 

1) Să fie complet realizabil în cadrul in- 
dustriei de apărare a Suediei. 

2) Să posede o viteză de apropiere și 
de aterizare cit mai mică și un rulaj la 
aterizare și decolare de asemenea cit mai 
mc. Nu se cerea neapărat o viteză la 
mare altitudine peste 2 Mach. 

3) Să posede o mare fiabilitate în ex- 
p'oatare, în condiţiile asprei ierni din nor- 
dul Suediei. 

4) Să fie polivalent, adică să poată exe- 
cuta misiuni de atac la joasa altitudine 
sub 100 m), cu o viteză insă de 1,1 
Mach; misiuni de interceptare la mare al- 
ttudine, cu o viteză de peste 2 Mach; mi- 


suni de recunoaștere la joasă și inaltă al- . 


tnudine;, misiuni de patrulare și misiuni 
de antrenament. 

Bugetul militar ai unui stat mic ca Sue- 
Sa nu putea suporta costul prohibitiv al 
unor programe de cercetare şi construc- 
ve pentru cite un avion specific fiecărei 
misiuni în parte și nici pe cel al unui 
avion polivalent cu aripi cu geometrie va- 
r abilă 

5) Să nu necesite o infrastructură mare, 
p'ste lungi şi costisitoare şi in același 
imp vulnerabile. Aceleași motive de bu- 
get limitat nu permiteau însă nici derula- 
raa unui program scump de creare aunui 
aparat cu decolare pe verticală, gen 
HAWKER SIDDELEY P—1127 „HAR- 
RIER” (britanic) sau IAK-36 „FORGER" 
sovietic). . 

in final s-a mers pe soluția unui avion 
cu aripa dubiu delta, formulă deja bine 
cunoscută suedezilor din programul 
DRAKEN"“, construcție tip „CANARD“ 
rață) in urma unor cercetări asidue în 
această direcție, ampenajul tip rață s-a 
spus intr-un plan uşor deasupra planu- 
ui aripii principale, ceea ce făcea ca şi în 
cazul unghiurilor mari de atac turbioa- 
rae marginale generate de ampenajul 
&spus in față, și care convergeau spre 
bordul de atac al aripii, să pete e il 
portanța generală a acesteia, fără să pro- 
ducă desprinderea stratului limită de 
tu'd, fleurile de aer continuind să aibă 
pe aripa în dubiu delta o scurgere iami- 
rară Se elimina asttel boala indeobște 
cunoscută la aparatele tip „CANARD“, de 
apariție a momentelor de picare, deosebit 
de dezagreabile la apropierea de sol, da- 
torită desprinderii fileurilor de aer de pe 
aripă, sub acțiunea turbioanelor margi- 
nae generate de ampenajul dispus în 
'atăa Dotindu-se ampenajul tip rață cu vo- 
se pe bordul de fugă, s-au obținut un 
moment de cabraj și o portanță crescută 
pe ansamblul ampenaj-aripă, 

Pentru propulsie s-a folosit motorul 
amer'can destinat avioanelor civile sub- 
sonice PRATT & WHITNEY JT-8D, care, 
asmiat şi reproiectat de firmele suedeze 
volvo Flygmotoren şi Saab, in colabo- 
rare a dat motoarele RM-8; RM-BA și 
Ru—BB, dotare insă cu postcombustie 
pertru zborurile de luptă în regim super- 
sonic şi pentru realizarea unor aterizări 
tără „intreruperi“ la o viteză de „intun- 
dare” de 300 m/min, ceea ce permitea 
avionului, după cum se spune în limbajul 
aerodroamelor, să se pună „in paraşută“ 
cina venea la aterizare. Motoarele erau do- 
tate şi cu dubiu flux, pentru mărirea ran- 
damentului. Şi cu un sistem de inversare 
a jetului pentru frinare şi reducere aru- 
ului la aterizare la numa 450 m lun- 
gima rezultatul era ma mut dect bun 


avion, botezat Saab SCANIA 37 „VIG- 
GEN“, pentru a se obține o foarte mare 
disponibilitate; avionul era asttel con- 
struit, dotat și echipat la bord și ia sol, în- 
cit după 10 minute de la aterizare el pu- 
tea redecola, iar întreținerea și realimen- 
tarea cu combustibil și muniţie să poată 
fi stectuate de soldaţi în termen şi nu de 
personal de inaltă calificare. 

Avionul „VIGGEN'“ este dotat cu un sis- 
tem electronic de control automat, care 
permite localizarea imediată a oricărei 
defecţiuni în oricare din sistemeie avio- 
nului. 

Adăugind la acestea strategia dispersiei 
de cite dauă aparate „VIGGEN", în han- 

are semicirculare din beton armat, per- 
ect camullate și risipite in pădurile sue- 
deze şi dispuse în preajma şoselelor co- 
respunzăter construite de care dispunea 


SILVIU MORARIU, şi DORIN CÎRNEANU a 


UN AVION PENTRU APARAREA acra 
PAŢIULUI AERIAN NAȚIONAL A 


SUEDIEI 


apar din ceie mai neasteptate direcții, de- 
catind din scurt, direct de pe rețeaua de 
sosele. 

Programul acestui tp de avion s-a de 
rulat foarte repede. Studiile preliminare 
au inceput în 1958, iar primul prototip 


zbura ia 8 februarie 1967. Exemplarul nr. 
1 din primul lot de 175 de avioane co- 
mandate pentru fortele aerjene suedeze 
s-a livrat ia 28 iunie 1971. 

Avionul s-a construit în următoarele va- 
rianțe: 

a) AJ-37, varianta originală de atac la 
sol motor RM-8 de 13 200 kgt tracțiune 
statica; 7 puncte da acroșare exterioară 
pentru armament, misiune secundară 


pentru lupta asriană folosind rachete 
aer-aer, 

b) SK-37, varianta biloc de antrena- 
ment, comenzi duble; instructorul este 


piasat în cabina din spate echipată cu pe- 
riscoape; are rezervor auxiliar extern; 
echipabil cu intreaga gamă de armament 
a variantei AJ-37; derivă suprainâlțată şi 
majorată. 

€) SH-37, variantă monoioc de patru- 
lare în orice condiții meteo; radar în bot; 
aparatură exterioară pentru recunoaștera 
de noapte; pLncte de acroșare pentru 
ECM (contracțiune electronicâ), motor 
IR-RM-BA., 


CE=I E Daia titi 


Doi) BA 


Anvergură 


„ m og totală 16,30 m 
nălțime 5.60 m 
Suprafață portantă 
totală 52.20 m 
Greutate la start cu 4 
rachete acroșate 17 000 kg 


Greutate la start 
maximă 


d) SF-37, variantă monoloc de recu- 
noaştere: înarmată; fără radar, dar echi- 
pată cu aparatură foto în infraroșu, pen- 
tru joasă și mare altitudine; sisteme de 
acroşare pentru ECM și aparatură de ilu- 
minat nocturn. 

e) JA-37, variantă reproiectată, mono- 
loc, de interceptare pentru toate condiţi- 
iie meteo; motor RM-8B de 11 500 kgt 
tracțiune statică; radar puisatoriu Dop- 


pler; puncte de acroșare pentru tun 
mm şi spaţii opționale ete 
RM71 „SKYFLASH'" şi RB24 „SIDEWIN- 


DER"; capabil ca misiune secundară pen- 
tru atac la sol: derivă majorată, 
s-e 
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PERFORMANȚE: 
Y- Viteza maximă ia 11 000 m 2 Mach 
= = = altitudine [ 
CSU e B3- ANC Cara Viteză maximă la 100 m 1.1 Mach 


altitudine | 
Viteză de apropiere 220 km/h 


Rulaj la decolare 400 m 
Rulaj la aterizare 450 m 


Raza de acțiune operațional 
tactică la inantă altitudine * 
Raza de acțiune Dpoiajonae 500 km 
tactică la joasă altitudine 

Rezerva de timp operaţional 

tactică in patrulare sau 1,5—2h 
recunoaștere 


1 000 km 
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S'mulatorul de telecomandă pe care 
ezentăm vă propune să dirijaţi o 
ambarcaţie rapidă pe un itinerar 
za de patru balize, trei situate în vir- 
unui triunghi isoscei iar cea de-a 
în centrul iaturii de jos. 
s, mulatorul este constituit dintr-un cal- 
ator personal, programabil, comenzile 
d acţionate de tastele calculatorului, 
ar imaginea apărind pe ecranul televizo- 
ului. Programul de simulare, așa cum vi-l 
prezentam aici, a fost testat pe calcula- 
'oarale TIM-S și Spectrum ZX, ceea ce 
înseamnă implicit că poate fi rulat şi pe 
-C-85. Programul a fost însă astfel re- 
dactat încît să poată fi transpus, aproape 
'ăr4 modificări, pe orice alt tip de calcu- 
ator personal 

Asadar, să încârcăm programul, să dăm 

şi să incepem antrenamentul. Vă 
nem să plecaţi din colțul din stinga 
să ocoliți prin exterior cele 4 balize, 
— sens invers acelor de ceasornic. O 
sata reveniți în dreptul balizei centrale, 
ce aţi făcut turul complet, o veţi 
pâtrunzind în interiorul triunghiului 
u aceasta, apoi veți ieși din nou şi 
e! mai ocoli o dată balizele, de data 
zeasta în sensul acelor de ceasornic, 
ție, pe tot parcursul, vehicului nu 
e să iasă in afara marginilor ecra- 
ului, situate la 12 „pași” distanţă de ba- 
ze spre exterior! În caz contrar veţi „lovi 
de ma!" şi ca urmare veţi fi „desca- 
şi programul se opreşte de la sine. 
1. Îl veţi relua, cu o nouă comandă 


j traseului este cronome- 
timpul fiind afișat permanent în 
zertrul ecranului. Cronometrarea incepe 


momentul în care ajungeţi pentru 
“ma dată in dreptul balizei centrale şi 
„mină tot în dreptul ei după a doua 

re a traseului 
Este de dorit, bineinţeles, să parcurgeţi 
Li 


traseul cit mai repede şi aceasta se poate 
realiza pe două câi. Mai întii, conducind 
ambarcația pe un drum cît mai scurt, fără 
ocoluri prea mari sau bucle inutile. Con- 
ducerea modelului se face din două taste 
(S = pentru stinga și L = pentru dreapta 


„— pentru calculatoarele TIM-S și Spec- 


trum ZX), fiecare apăsare de tastă deviind 
traiectoria, în sensul dorit, cu aproximativ 


'22,5* (cu alte cuvinte, patru devieri suc- 


cesive în acelaşi sens vor aduce modelul 
pe o direcţie perpendiculară celei ini- 
țiale). Dacă nu se dă nici o comandă, am- 
barcaţia continuă să se depiaseze menţi- 
nindu-și neschimbată direcția. 

A doua cale de a cîştiga timp constă în 
accelerarea vitezei ambarcației. Progra- 
mul, așa Gum este listat, face ca ambar- 
cația să se deplaseze cu „un pas“ la 0,4 
secunde (ia fiecare „pas“ apărind un nou 
punct pe ecran și putind fi dată o co- 
mandă de schimbare a direcției). La 
această viteză, autorul, neantrenat și de 
felul iui cam neindeminatic, a reușit să 
parcurgă cu bine traseul, după cum se 
poate vedea din ilustrații. 

Viteza se poate modifica rescriind in- 
strucțiunea 150 din program — anume în- 
locuind 40 cu un alt număr (mai mic pen- 
tru viteze mai mari şi mai mare pentru vi- 


„teze mai mici, număr care reprezintă nu- 


mărui de sutimi de secundă, cît se aş- 
teaptă următoarea comandă). 

Cei dintre dumneavoastră care au re- 
flexe bune și rapide mai pot face o modi- 
ficare în program, care să îngusteze de la 
12 la 8 paşi distanța între balize şi margi- 
nile „bazinului“, făcind mai dificilă ocoli- 
rea jor tără a lovi malurile. Modificările de 
făcut sint următoarele: 

La instrucțiunea: 

250 — 3,16 devine 2,16 


255 — 18,4 devine 193 
260 — 18,16 devine 19,16 
265 — 18,28 devine 19,29 
105 — 12 devine 8 


195 LET Y = 12 
119 LET T =2 
122 LET N =2 
132 LET P=2 
a E/00) 
152 LEŢ J = 


155 LET | = INTUL2 + 1) 

252 PRINT AT 3,16; .0" 

255 PRINT AT 18,4; „0“ 

260 PRINT AT 18,18: „0 

265 PRINT AT 18,28; „0“ 

270 PRINT AT 11,13: „TIMPUL: 

322 PAUSE | 

2400LET D$ = INKEY $ 

2412 |F D$ = „s' THEN GO TO 2702 

2422 IF DS < > „|“ THEN GO TO 3222 

> 2 THEN GO TO 2552 
1 


2512 LET P=P+ 

2522 IF P ( > 3 THEN GO TO 32208 
2532 LET P=2 

2535 LET Q=1 


2552 IF să 2: —2 THEN GO TO 2622 


25620 LET P=P—1 

2570 IF.P( > — 3 THEN GO TO 322% 
2582 LET P= — 

2585 LET Q= —1 

2592 GO TO 


2612 LET Q =Q—1 
2652 LET Q=Q+1 


“.., 
*.. 


+ 5 
sense ntatavaae iza săaematitasz 


die a 
1. 
tt 


agite LEI F=r—l 
2722 IF P! > —3 THEN GO TO 3920) 
2730 LET pP= —2 

2735 LET Q = 1 

2742 GO TO 

2750 IF 04, )-2 THEN GO TO 2822 
2762 LET P = 

2770 IFPC_) 3 THEN GO To aeee 
2780 LET P= 2 

2785 LET Q= —1 

2799 GO TO 3222 

2820 IF P( > 2 THEN GO TO 2822 
2812 LETO=Q+1 

2815 GO TO 3222 

2822 LET Q= Q-—1 

3920 LET X=X+P 

320 5 IF X = 9 THEN STOP 

10 LET Y=Y+Q 

3315 IF A = 2 THEN STOP 

3223 PLO 


X.Y 
3532 FN > THEN LET T = T+ 1/22) 
+ 1/58 
3043 PRINT AT 13,157 
2122 IF ABS (X—131) ) 1 THEN GO TO 


322 : 

3110 LET N=N + 

3122 IF N =6 THEN STOP 

3153 IF INT (N/2) = N/2 THEN LET X = 
X-a 3 

et INT (N/2)< > N/2 THEN LET X= 


X + 
3172 GO TO 3223 
— END 


LIVIU MIHAI BĂLOIU 


> sTrop statement 


v  ) 


teza de calcul a sistemului. Pilotarea cu joy-stick a punctului de pe ecran 
este aproape echivalentă cu aceea a modelului. in numerele viitoare vom 
prezenta programe mai complexe, cu schimbări de perspectivă, vint lateral 
valuri etc. Orice contribuţie a cititorilor este binevenita, chiar și prin adapta- 
rea unor "programe existente. Sintem prima revista de modelism care oferă 
cititorilor aste! de programe (n.r.) 


Toi mai mulţi cititori și modeliști ne scriu în legătură cu utilizarea calcula- 
ioarelor personale in sportul preferat. De aceea, incepind din acest numar 
prezentăm programe de simulare a pilotării prin telecomandă. Am inceput 
cu un program de simulare a comenzilor unui navomodel de viteză, deoa- 
rece acesta evoluează in plan şi necesită un număr minim de comenzi. Prin 
schimbarea valorilor parametrului J din program se pot obține viteze de 
evoluție din ce in ce mai mari. Pentru J - 0 se obține o viteză egala cu vi- 
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spĂTARU G., Bacău, Nu deținem detalii : 


suplimentare pentru YAMATO. Sugestia 
de a publica planurile de modele fero- 
viare la scara HO este atrăgătoare. Vă 
mulțumim pentru preocuparea de a imbu- 
nătâți continuu conținutul revistei. 
CIOCHINĂ AUREL, Galaţi. Pe coperta 4 
a numărului 4/1988 puteji găsi adresele 
solicitate. Scrieți și cereți cantitatea nece- 
sară. După un timp vă va sosi prin poștă 
coletul comandat. Pentru a-i putea ridica, 
va trebui să achitaţi contravaloarea şi ta- 
xele poștale. 

FLUCROŞ LUCIAN, Sinicoiau Mare. Pen- 
tru a putea fi publicate, planurile trebuie 
desenate in tuș, pe calc sau hirtie albă, la 
o scară convenabilă. Planul trebuie să fie 
însoțit de fotografii și texte explicative, de 
preferință dactilografiate la două rinduri. 
Aşteptăm şi noi planuri de bună calitate 
pentru celebrul SPRAY al lui Josuah Slo- 
cum 

CIMPOI ȘTEFAN, Str. Aviatorilor 36, bi. 
36, sc. 2. ap. 40, Petroșani, Hunedoara, 
oferă primul număr al revistei Modelism 


numerele 1, 2, 3/1986, Start spre viitor 
10/1980 şi 6, 8/1983 contra unui minire- 
leu de 5 V. Avem în studiu publicarea 
planurilor unui motor cu aburi pentrii na- 
vornodele. 

APOSTOL LON, Olteniţa. Pentru a evita 
accidentele, motoarele de  rachetomo- 
dele"nu se comercializează. incercați să 
vă legitimaţi ia un club sau !a casa pio- 
nierilor din localitate. 

VARADI VASILE, localitatea Cumpăna, 
bi, C, sc.B, et. 3, ap. 33, jud. Constanţa, 
8742, dorește să corespondeze pe teme 
modelistice, aero, auto, navo și rachete. 
SALABAȘ AUREL, Craiova, SAVA EU- 
GEN, Brălla VIRGIN ATLANTIC CHA- 
LENGER poate fi achiziționat de ia I.PL. 
— Tirgu Mureș la o scară dublă față de 
desenul din revistă (2/1986). Faceţi co- 
manda şi la sosirea coletului achitaţi con- 
travaloarea. Pentru celelalte probleme vă 
sfătuim să luați legătura cu instructorul 
casei pionierilor din Craiova. 


ILIE CRISTIAN, București. După cum ve- * 


deți, încă din acest număr am ţinut 


seama de sugestiile dv. privind rubrica 


„Aviaţie modernă“, Pentru a vă face plâ- 
cere vă anunțăm că avem gata planurile 
pentru MIG 23, EAP și SR 71 ce iși as- 
teaptă rîndul spre publicare. Vă rugâm sa 
luaţi 'egătura telefonic cu redacția pentru 
detalii suplimentare. 

SIMCELESCU COSMIN, Drobeta-Tur- 
nu-Severin. Deoarece la noi în țară nu sa 
organizează deocamdată concursuri pen- 
tru modele de motociciete, publicarea 
unui astfel de plan nu pare a fi utilă. Al- 
manahul TEHNIUM conţine un capitol! da 
madelism. 

BORA OVIDIU, Alba lulia intenționăm să 
introducem într-un număr viitor citeva 
avioane celebre din al doilea război mon- 
dop inclusiv o parte din cele propuse de 


PĂUN ION, Giurgiu, str. București, bl. 
63/20, sc. F, ap. 110, 7385 jud. Giurgiu, 
dorește să achiziţioneze ultimele 10 nu- 
mere ale revistei Modelism 
BOROI CRISTIAN, București. vom pu- 
blica avionul solicitat de dv 


NAVOMODELISM PIONIERESC 
ZELEA CRANTEA 
Editura lon Creanga 1984 


Navomodelismul “activitate tehni- 
co-aplicativă şi sportiva . contribuie la 
dezvoltarea interesului pionierilor pentru 
tehnică și, eventual, pentru orientarea lor 
în alegerea unei meserii din domeniul 
marinei. Cartea Navomodelism pionleresc 
familiarizează pe cititori cu primele no- 
țiuni (există aici şi un mic dicţionar mari- 
năresc) și-i ajută pe copii să construiască 
navomodelele prezentate după schițele 
existente (vellere, pescadoare, submarine 
etc.). Olarii vor intilni, de asemenea, 
sugestii pentru construirea unor motoare 
simple (un resort de cauciuc, metalic sau 
motoare electrice), precum și noţiuni ge 
nerale despre flotabilitate, deplasament, 
stabilitate etc., care în final vor asigura şi 
bucuria reușitei unor activități fructuoase 
instructiv-educative. 


G. ZARAFU 


DIACONU CLAUDIU, Băilești. Vă puteți 
abona la revista solicitată o dată pe an. la 
oficiul poștal de care aparțineți. Praţul 
unui abonament anual este de 36 lei, dar 
vă întrebăm: v-aţi abonat la Modelism? 
LEREANU SORIN, Timişoara. După pu- 
blicarea „atitor” biplane, unii ne-au solici- 
tat triplane, iar dv. monoplane. Aveţi înti- 
ietate în numărul viitor. 

ENCUȚU LUCIAN, Brălla. Principial do- 
leanța dv. este realizabilă. Luaţi legătura 
cu serviciul circulaţie din municipiul de 
reședință. = 
TĂUTU IONEL, Craiova. Vom publica și 
SET XV şi IAR 39. Aviația română a avut 
în dotare avioane Hurricane, baza aces- 
tora fiind la Constanţa. Autobiindat japo- 
nez nu deţinem. 

CRISTEA MARIAN, Piteşti. Skate și Nau- 
țilus sint identice. lată și caracteristicile 
principale: lungimea 106 m, lăţimea 9 m, 
deplasament 2 980 t la suprafaţă, viteza 
în imersiune peste 30 noduri, rază de ac- 
țiune la 14 noduri peste 25 000 mile nau- 


țice. 

MOŢOI NICOLAE, Pitești, MIHĂILĂ DAN, 
Deva. Planurile navei CALYPSO a co- 
mandantului Cousteau au fost publicate 
în două numere ale revistei Modelibau 
Heute din R.D.G. în cursul anului 1986. 
Dacă vom găsi şi alte surse de documen- 
tare, vom încerca să le publicăm și noi. 
TERIANU ROMEO, lași. Publicarea pla- 
nurilor de nave românești este principala 
noastră preocupare la rubricile de navo- 
modele. Există insă dificultăţi in ceea ce 
privește procurarea pianurilor originale, 
care în cea mai mare parte s-au pierdut. 
Pentru distrugătoarele clasei M (MĂ- 
RĂȘTI şi MĂRĂŞEŞTI), fostele NIBIO şi 
SPARVIERO dir marina italiană în primul 
război mondial, nu am găsit decit citeva 


planse disparate. Avem în schimb circa . 


120 de tfotogratii alb-negru și color din 
perioada 1920—1960. Mai așteptăm, în 
speranța că vor apărea și planurile de 
șantier originale din 1916, sau măcar cele 
de moditicare din 1959. Atunci le vom 
publica. ; 

VIGVAR! AGOSTON, Arad, DEFTA RO- 
BERT, Miercurea-Ciuc. Din pâcate nu pu- 
tem să mârim pentru av. planurile lui YA- 
MATO şi nici nu deţinem date suplimen- 


tare. 

JENEI KALMAN, Gherla-Cluj. Lista de 
avioane pe care ne-ați trimis-o este sufi- 
cientă pentru a acoperi 12 numere ale re- 
vistei noastre. Probabilistic vorbind, este 
imposibil ca în viitoarele trei numere să 
nu găsiți citeva dintre ele. 

VSEVOLOD ZELENCO, Deva. Autorui lu- 
crării menţionate posedă și planurile lui 
ŞTEFAN CEL. MARE 2 şi Chiar 3. Incer- 
caţi să luaţi !egătura telefonică cu redac- 
ţia, cind aveţi un drum. prin București, 
BERNAD DENEȘ, Braşov. Observațiile 
dv. sint foarte corecte. Nivelul materiale- 
lor publicate l-aţi apreciat şi singur. Aș- 
teptăm materiale mai bune sau ce! puțin 
de același nivel. 

B.V,, Brașov. Este pentru prima și ultima 
dată cind răspundem unei scrisori ce nu 


cientăa, încercați să realizați ceva fe ş 
„numai” un plan. dacă un model nu este 
chiar la indemină. 

RACZ CAROL, Mediaș. Am primit citeva 
planuri originale pentru diverse tipuri de 
automobile ce vor fi publicate în nume 
rele viitoare. Vom încerca să găsim pla 
nuri bune și pentru cele soiicitate de dv. 
TONENCHI VOICU, Timişoara. Nu există 
nici o posibilitate de a imprumuta planuri 
cititorilor. 

MITITELU ADRIAN, Birlad. Ideea pe care 
ne-ați prezentat-o spre publicare este 
preluată dintr-un număr mai vechi al re 
vistei Ezermester din R.P.U. Ar fi intere- 
santă, dar trimiteţi-ne şi una sau două 
poze ale realizării practice. 

RĂUȚOIU IONUȚ, Bucureşti. Materialul 
solicitat este pregătit și urmează să apară 
imediat. i 

TĂNASE SORIN, Braşov. Ar fi posibilă ti- 
părirea unei planșe color cu toate (sau 
aproape toate) avioanele românești parti- 
cipante la războiul antihitlerist, cu condi- 
ţia de a se găsi un autor competent care 
să le facă. 

DAMASCHIN FLAVIU, Timişoara. Felici- 
tări pentru frumoasele dv. preocupări. Nu 
credem că un almanah de modelism ar fi 
oportun, deocamdată. Mulţumim pentru 
sprijin. 

VELICU GABRIEL, Str. Stelian Mihale 5, 
bl. 3, sc. 2, et. 5, ap. 81, București, caută 
revista Modelism numerele 1/1983 1, 2, 
3/1984 și 1/1985 

APOSTICĂ M. NICU, com. Birsești 138, 
jud. Vrancea 5377, doreşte să corespon- 
deze pe teme de aviaţie și avind o bogată 
colecție de planuri să facă schimburi. 
Oferă numerele 4/1984, 3, 4/1985 și caută 
2/1986. 

ANDREESCU CLAUDIU și CATRINEL. 
Este foarte bună ideea de a pregăti un 
pir scz cu caravelele !ui Cristofor Ca- 
umb. , 

VASILE GHEORGHE PAUL, Tirgu-Ocnă 
Singura soluţie pentru a avea macheta 
unui portavion este să il construiți, 
TĂUTU IONEL, Cralova. „Năluca” este in 
pregătire. SAAB-ul îl aveți în acest nu- 


măr. 
PETCU GHEORGHE, Ulmeni-Călărași. 
Majoritatea lucrărilor de specialitate 
acordă tancului sovietic Ț34 atributul de 
cel mai bun tanc al războiului. El a fost 
mult timp și în dotarea armatei noastre, 
TEODORESCU ALEXANDRU, Str. Olteț 
26, sc. A, ap. 5, Brașov 2200, caută pla- 
nurile unui model Peugeot 205T16. 
DINU CONSTANTIN, Oboluilui 27, sector 
4, București, 75196, oferă orice număr al 
revistei Modelism contra fotografii ale cu- 
irasatului YAMATO. 
MIHĂILĂ ANDREI, GHEBARU 'ROBERT, 
mia Avind lista de prețuri, puteți 
comanda prin poștă cu condiția depășirii 
sumei de 200 lei. La primirea coletului 
achitaţi contravaloarea. 
ROȘCA RADU, Potați, F 15 a apărut în 
1/1984, celelalte nu incă. 
SZABO ATILA, Tirgu Mureș. Luaţi legă- 
tura cu membrii ubului „Avintul“ din 
orașul dv. la telefon 32187/13. 
TOMA VIRGIL, Luduş, PANĂ EDWIN, 
Rupea, CONSTANTIN COSTEL, Braniş- 
tea. Scrisorile dv. au fost transmise tova- 
râgutui Mihai Andrai. 
GEORGHE CONSTANTIN, GHEORGHE 
DĂNUŢ, PELCEA JANA, Brebeni — Sia 
tina, RET! ȘTEFAN, Cimpulung — Mara- 
mureş. Intenționăm sa publicăm un mate- 
rial mare despre Aurel Viaicu în cursul 
__ anului viitor in cinstea aniversării a 75 de 
ani de la moartea eroului. 
TOMESCU RĂZVAN MIHAI, Str. Borhaci 
23, et. 9, ap. 38, Cluj-Napoca 3400, caută 
1/1983 şi 2/1984. Nu deținem planurile lui 
„Lepold Primus". 
IVUŢ MARCEL, Arad. Rubrica „Nave ce- 
lebre" va include şi o parte dintre cele 
rnenţionate în lista dv. 
CIUFUNDEAN ALEXANDRU, Sibiu. Luaţi 
iegătura cu membrii unui club de aero- 
modele din oraș sau cu cei de la casa 
pionierilor. 
DAVIDESCU COSMIN, Buzău. „Tita- 
nic“-ul va apărea destul de curind. 
PARASCHIV IULIAN, Str. Oţelarilor, bl. 
D11, sc. 2, et. 4, ap. 44, Galaţi, 6200, co- 
lecționează planuri de avioane militare. 
Oteră la schimb planuri de carturi. 
STOIAN ADRIAN LUCIAN, Brașov. Avio- 
nul solicitat se afiă în pregătire. 
GRECU BOGDAN, Tulcea. 1) Mora- 
ne-Saulnier MS 35 EP2 (vezi Modelism 
3/1985). 2) Alouette. 3) Marea Britanie. 4) 
„ !mposibil chiar şi pentru cei mai buni 
specialişti de a răspunde la această între- 
* bare. Este prea generală. 
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CEA. Ne pare râu. dar nu avem cum să 
vă ajutăm. Cartea este de mut epuizată 
SANDU ARGOTĂ — Năvodari. Pianul 
este pregătit şi iși așteaptă rindul. 
IONESCU PAUL, Galaţi. Vă mulțumim 
pentru aprecierile adresate muncii noas- 
tre. La o parte dintre solicitările dv. s-a 
răspuns în cadrul acestei rubrici. Din cita 
Știm, volumul 2 al „Contribuţiei ia istoria 
marinei române" de Nicolae Birdeanu şi 
Dan, Nicolaescu nu este definitivat. Cereţi 
informaţii suplimentare editurii. În cursul 
acestui an va apărea o istorie a marinei 
noastre la Editura Miiitară. 
NICULESCU MARIUS, București. În 
Franța apara revista lunară „Modelles ra- 
duits des bateaux”. 
SCARLAT RĂZVAN, Bucureşti. Sperăm 
ca mnacheta dragorului să fie cit mai fru- 
moasă. Vom mai publica și alte nave ro- 
mânsşti. 
NEDELCU CRISTI, lași. Vom publica pla- 
nurite autoturismelor ARO și ale camioa- 
nelor DAC. 
STOICA SORIN, Zăgazului 16, bl. B, et. 
2, ap. 10, sector 1, București, doreşte să 
corespondeze pe teme de aviație. 
DAN CÎMPEANU și „un grup de mode- 
lişti”, Ploiești. Elice tripaie din material 
plastic pentru navomodele puteţi procura 
de la |.P.L. — Tirgu Mureş, achitind con- 
travaloarea la primirea coletului. Pentru a 
putea comanda trebuie să mai cereţi şi 
giceia: pentru a depăși suma minimă de 
0 lei. 
REICH VASILE, Oradea, Str. Dimbului 2, 
3700 Bihor, caută nr. 1/1983, 1, 2, 3, 
471984 ale revistei noastre. 
POPESCU BOGDAN, București. Este o 
coincidență plăcută faptul că ambii dv. 
bunici au făcut armata pe bricul „Mircea'” 
în 1930 și 1931, Distrugătoarele clasa „M“ 
şi „R“ pe care au fost imharcaţi vor fi şi 
ele publicate, nu știm insă cit de repede. 
Flina toarte vechi, aceste nave au fost 
date la casa! în 1960. 
PANAIT ADRIAN, Drobeta-Turnu-Seve- 
rin, BĂLOI CLAUDIU, Calafat, FLEȘERU 
Călin, Alba lulia. Vă sfâtuim să luaţi legă- 
tura cu instructorul de navomodele de ia 
casa pionierilor. 
VĂCULIȘTEANU GABRIEL, Galaţi. Unul 
dintre avioanele solicitate a fost deja pu- 
blicat în 17/1984. Celelalte cu timpul... 
VĂDUVESCU ELVIS, Gura Văii. Nu deţi- 
nem planurile solicitate. 
COJOCARU VALENTIN, Bacău. Foarte 
frumoasă preocuparea dv. de a vă perfec- 
ționa în timpul liber în domeriiul din care 
vă veţi face o profesie. După cum aţi vă- 
zut, o parte dintre solicitări au fost înde- 
plinite. 
NICOLAE MARIUS, București, Am reținut 
ca foarte bună ideea de a publica planu- 
rile navei VICTORIA a lui Fernando Ma- 
gellan. Cine poate pregăti un asemenea 
material? 
DRĂGAN CRISTIAN, Cumpăna — Con- 
stanța. Vă stătuim să cumpăraţi de la 
unul dintre narile magazine o trusă de 
aeromodele „Libeluia” sau „Vultur“. 
POPOVICI AUREL, 1 Mai, bl. A8, sc. 1, 
18, 1100 Craiova, jud. Dolj, 
caută pianurile avionului polonez WILGA. 
MUȘAT AURELIAN, Galaţi. Nu deţinem 
detalii suplimentare pentru MARDER. 
BADEA GABRIEL, Călan. Nu vă putem 
trimite planurile solicitata. 
AVRAM IANCU, Tirgu Mureș. Din păcate, 
nu putem să vă ajutăm. 
TABACU MARCEL, Cluj-Napoca. Aștep- 
tâm troleibuzui articulat împreună cu 
schițe și etape da construcţie fotografiate 
sau cei puţin povestite, in așa fel incit să 
poată fi reaiizat şi de către alți cititori. 
Dacă va fi bine desenat, îl vom publica. 
Textul cu inidicaţii de construcție și expli- 
carea tehnologiei să nu depășească 3 pa- 
gini dactilogratiate la două rinduri. 
GHICA BOGDAN, București. IAR 81a 
apărut în numerele dir 1985. Messer- 
schmitt este un tip de avion și nu două 
(Messer+Schmitt). 
STERE ŞTEFAN-ULIAN, București, Pri- 
mul MIRCEA a tost prezentat în nr. 
141983, iar prima locomotivă CFR a 
„Orient Expres"-ului în nr. 3/1985. 
DOSONIU DUMITRU, Ploștina — Gorj. 
Nu deținem și nu vom publica rețete pen- 
tru combustibili de rachete. 
SIMONETTI WALTER, Timișoara. Nu pu- 
blicâăm decit planuri originale sau cel pu- 
țin tratate intr-o manieră originală. Vă 


* mulțumim pentru GORIZIA, dar ce cre- 


deți că ar spune Giancarla Barbieri, mul- 
tiplu campion mondial de machete şi re 
putat desenator de planuri, dacă și-ar ve- 
dea planul în revista noastra (la care este 
abonat) sub altă semnatura? 
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cae 7 2 — „Tre Ci Anne 


the Young Communist Leag 
special occasion for us. to p 
some of our achevements 

Page 4—7 — An american gre; 
car of the '30-ies, resting no 
Technical Museum ot Bucharest 
ESENBERG. is presented in îhi 
The orig 
wings and pictures depict the c 
museum. 

Page 8—13 — The „Rouman 
section presents drawings. pic 
history of the six Romanian Pow 
Completed in the Galaţi Nava 
these torpedo boats took part te 
naval cooperation mission în ? 
Sea between the Romanian ans 
viet Navy, in august 1944 we 
here some original colour pe 
these ships in WW2 

Page 14—15 — „The First Elec 
road in Romania" is entiiad the 
presented by dipl. eng. Şerba 
țeanu and Horia Şerbânascu 

Page 16—19 — Giorgio Mira 
renze, one ot the best italian = 
signer, presents one o! his last 
menis: Bragozzo Veneto sa 
sail-hoat of Venice. The drawing 
marcable clear for all modellers 
beginners, but enough detailaa ! 
dal in any competition 

Page 20—21 — „Nonstop Arr 
Worid'“ articie, by the architect n 
drei presents innedite drawings : 
GER, the record breaker plane a 
autumn. 

Page 22—28 — The origina 
the „Romanian Traditions” sect 
on presenting original drawing 
SET 3 and SET 7 planes, under 
natures of architect Constantin € 

Page 26—27 — Most otthne re 
ked how can they achieve a s 
model-eftective submarine? Tha 
is given by presenting simpiitec 
ot the german 206 class with circ 
tions. 

Page 26—29 — „Modern Arca 
tion presents the Swedish J 37 
drawings, pictures and a briag * 
the project. 

Page 30 — We are proud to pr 
the first time to our readers a ma 
simulator for the NAVIGA spsec 
The programm is Spectrum an. 
compatible and may turn any 
ner in a future champion 


I.P.L-—23 August. Str. 
2,4300 Tirgu Mureş, hi 
teriale de modelism, conte 
telor şi prețurilor publicate 
merele precedente, prin 
Comenzile pot |i făcute şi 
tre persoane particulare. 
diția de a depăşi suma c 
lei. Banii se achită la po 
primirea coletului. = 
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